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Resumen 
 
El presente trabajo tendrá como objetivo primario arrojar luz sobre los factores 
mayoritarios que determinan el precio del flete; partiendo de una breve introducción 
histórica (necesaria para entender los orígenes del mismo), las consecuencias 
económicas y en menor medida técnicas y legales.   
A modo de justificación y validación de los factores presentados anteriormente el 
presente PFC también pretende hacer un breve estudio histórico de la evolución del flete 
de sólidos a granel. 
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1 Introducción 
 
Se define como flete el precio del alquiler de un buque para el trasporte de mercancías, 
habiendo diferentes modalidades del mismo según sea por tiempo, por viaje o por carga 
transportada y es posiblemente el factor económico más determinante sobre la 
rentabilidad de un buque.  
Su naturaleza resulta históricamente altamente voluble; subidas y bajadas en un espacio 
de tiempo relativamente corto que pueden llevar a navieras del éxito comercial a la 
ruina total en un periodo de meses o semanas.  
Su relevancia es tal que también condiciona la salud y dinámicas de las empresas 
navieras y por ende de buques y tripulaciones; con fletes altos las navieras entran en un 
periodo de crecimiento: construyendo nuevos buques o comprándolos. Con el desplome 
o estancamiento de precios entran en un periodo de ahorro de gastos (low steamming y 
prácticas afines) y de búsqueda de nuevos mercados (nuevos fletes) si las características 
del buque lo permiten.  
En casos extremos de caídas del precio del flete, o cuándo las previsiones de las 
navieras fallan, puede llevar a las navieras al fondeo indefinido sus buques, al abandono 
o al desguace prematuro por falta de rentabilidad. 
Más allá de los efectos macroeconómicos obvios cómo si en efecto hay oferta/demanda 
y por tanto necesidad de transporte de mercancías, lo que tal vez no sean tan conocidos 
son los otros factores que determinan el precio del mismo ni los efectos económicos que 
los altibajos inherentes al mercado de fletes tienen sobre las dinámicas del negocio 
marítimo, las empresas navieras y por defecto sobre los buques y tripulaciones. 
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Un primer bloque consistirá en justificar el interés del PFC y se exponer las principales 
preguntas que éste pretenderá resolver seguido de un breve estudio histórico de la 
evolución del negoció marítimo desde un punto de vista económico a modo de 
introducción al tema. 
El segundo bloque estará centrado en determinar los factores que conforman e influyen 
en el precio del flete y sus interacciones entre sí. La parte inicial de este bloque será una 
vista general del negoció marítimo y el estudio de factores que influyen en la modalidad 
precio y forma del flete a nivel general. La segunda parte de este bloque estará centrada 
en la elección, justificación y evolución del flete de un sector particular (en un principio 
el mercado de solidos a granel, por su diversidad y facilidad de estudio) a modo de 
estudio práctico de los factores presentados al inicio del bloque. 
Por último un apartado final de conclusiones dónde se recogerán las principales 
respuestas y conclusiones a las que el autor espera haber llegado, y a ser posible una 
breve predicción de lo que el mercado de fletes deparara en un futuro cercano. 
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2 Evolución histórica del negocio marítimo 
 
Se estima que se transportan mercancías por mar y ríos desde hace más de 5000 años. 
Las primeras transacciones se suponen eran pequeños truques entre aldeas/poblados en 
cursos fluviales siendo la navegación costera demasiado peligrosa para las primeras 
embarcaciones. 
Las primeras transacciones por medio maritimo de las que se tiene constancia 
sucedieron entre Mesopotamia y la costa occidental de la India; se tiene constancia de 
que se producía un trueque de aceite, trigo y consumibles por cobre, marfil y especias. 
De hecho, uno de los primeros intentos de regulación marítima (surgido a raíz de los 
riesgos que el negocio marítimo supone) fue el código de Hammurabi, escrito en 
cuneiforme sobre el 1800 AC, establecía la primera modalidad de flete; el flete por 
viaje. Según la regulación de dicho código el buque era fletado por viaje a un precio 
fijado por el propio código dependiendo de la capacidad de transporte del buque. Siendo 
el armador/propietario responsable del todos los gastos ocasionados por el viaje. Dicho 
código también obligaba a los carpinteros de rivera a asegurar la navegabilidad del 
buque durante un año. Sobre el mismo tiempo también se tiene constancia de que había 
un intenso tráfico marítimo en el mediterráneo. 
Hasta aproximadamente el siglo X AC Egipto dominaba las rutas comerciales del 
mediterráneo. 
Mejoras técnicas en las velas y construcción permitieron a los juncos egipcios salir del 
nilo y expandirse comercialmente por el mediterráneo, especialmente la costa occidental 
del mismo. Dónde intercambiaban grano, oro i marfil por lana, aceite, madera y cobre.  
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La primacía comercial egipcia del mediterráneo duro hasta el siglo X AC, momento en 
el cual los fenicios suplantaron la hegemonía comercial egipcia.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG 1; MERCANTE EGIPCIO SIGLO XV AC 1 (FUENTE: HTTP://SAILHISTORY.COM/CONTENT/VIEW/87/) 
 
 
Los fenicios (pueblo nativo de la zona del Líbano), se expandieron rápidamente tanto 
comercialmente como culturalmente por todo el mediterráneo (especialmente las costas 
africanas e hispanas) debido a la mejora técnica de sus embarcaciones, mucho más 
robustas que sus homónimas egipcias (de quien aprendieron técnicas de construcción) 
les permitieron navegación de mucha mayor envergadura por las costas mediterráneas y 
en parte al actuar de intermediarios comerciales para otros pueblos.  
La fundación de colonias fenicias en Hispania y la exportación de metales de la 
península ibérica, junto con la domesticación del camello, que propicio el nacimiento de 
rutas comerciales por tierra hasta Arabia formaron la base de la hegemonía comercial 
fenicia del mediterráneo, siendo Tiro, junto con la ya en declive Memphis, las 
principales ciudades comerciales de la época. La conquista de Tiro por parte de 
Alejandro Magno en el siglo IV AC selló el fin de la hegemonía fenicia del comercio 
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mediterráneo. Debido al decline del comercio fenicio, Grecia se alzó como el siguiente 
poder comercial en el mediterráneo oriental, mientras que en el mediterráneo occidental, 
Cartago (ciudad de raíces fenicias) consiguió la hegemonía comercial. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FIG 2; MERCANTE FENICIO SIGLO X AC  (FUENTE: HTTP://WWW.SMITHLIFESCIENCE.COM/SS06PHOENICIANSANDHEBREWS.HTM) 
 
Sobre el siglo IV AC Atenas consiguió expandir su flota y asegurar el paso de los 
mercantes griegos hasta el mar Negro desde dónde empezó la importación regular de 
grano desde las regiones del mar negro que a su vez le permitió expandirse 
demográficamente más de lo que su superficie agrícola le permitía; de hecho se 
considera que la importación de grano desde las regiones de Sarmacia (las regiones 
costeras del mar de Azov) y Moecia (las regiones del Danubio) como la primera línea 
regular de la historia.  
Las principales mercancías comerciadas por los griegos fueron vino, aceite y alfarería, 
mientras que sus principales importaciones fueron grano y pescado del Mar Negro, 
especias, marfil y oro desde Alejandría; metales (particularmente cobre), lana y madera 
desde Antioquía, así como cobre, latón, hierro y otros metales de Cartago, quién tenía la 
hegemonía comercial del mediterráneo occidental.    
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Con la caída de Grecia y el auge de Roma el centro del comercio se movió a Italia y el 
imperio romano construyo una extensa red comercial por todo el mediterráneo. Roma 
importaba minerales de la península ibérica y grano des de África, Sicilia y 
especialmente Egipto. Para llevar a cabo esto se construyeron barcos específicamente 
diseñados para transportar grano. Bajo la Pax Romana el comercio en el mediterráneo 
se expandió; en líneas generales el oriente mediterráneo importaba materias primas del 
occidente (particularmente importante fue el comercio de hierro, cobre y metales de las 
provincias iberas y del norte de África), y exportaba productos manufacturados a todo el 
Imperio y al lejano oriente a cambio de especies, marfil y piedras preciosas. 
 
FIG 3; MERCANTE ROMANO SIGLO 1 AC  (FUENTE: http://sailhistory.com/content/view/43) 
 
A nivel normativo, tanto fenicios y griegos (especialmente estos últimos) se dieron 
cuenta de la necesidad de legislación comercial especifica. Se atribuye a los Rodeses el 
primer código legislativo marítimo aunque no se conserva integro se sabe que los 
romanos adaptaron e implantaron su interpretación de sus leyes por todo el Imperio.  
La Lex Rhodia romana fue la que introdujo el concepto de echazón, así como la 
resolución de litigios derivados de la carga, impagos, e introdujo el concepto de flete 
(entendiéndose cómo tal el alquiler del barco para el trasporte de mercancías) y 
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formalizó el BL (conocimiento de embarque) como documento vinculante entre las 
partes. 
La caída del imperio romano de occidente y el decline del comercio al entrar en la edad 
media interrumpió la bonanza económica durante cerca de 3 siglos, hasta 
aproximadamente el siglo VII DC.  
El auge del islam y la estabilidad que este impuso en sus regiones afectó profundamente 
el desarrollo económico del mediterráneo. Los mercaderes islámicos (mayoritariamente 
caravanas por el interior de indo Asia) redirigieron sus caravanas a través de Baghdad y 
Damasco; sus principales importaciones eran las provenientes de la ruta de la seda; 
especies, seda y metales preciosos. Por su parte Constantinopla se quedó con el 
comercio marítimo del Mediterráneo y Mar Negro, siendo sus principales 
importaciones, granos, cobre, hierro y madera. 
Ya entrados en la baja edad media, alrededor del siglo X dC, la recuperación de la 
industria europea (principalmente lana inglesa, tejidos de Flandes y Francia) y el 
crecimiento demográfico y la necesidad de una salida mediterránea propiciaron el auge 
de 2 ciudades, Venecia y Génova; ambas ciudades compitiendo comercialmente. 
Mercancias provenientes de la ruta de la seda (especies, y textiles de calidad) eran la 
importación que los venecianos y genoveses vendían al interior europeo; mientras que 
estos vendían metal (hierro, cobre) lana y madera del interior europeo al imperio 
bizantino y califato de Bagdad. El decline del imperio bizantino y la legislación 
bizantina, que hacía mucho más atractiva la agricultura frente al comercio marítimo, 
propicio el auge de Venecia y Génova como referente comercial marítimo del 
mediterráneo. La habilidad (y bajo coste) de los mercaderes venecianos propiciaron que 
el imperio bizantino les subrogara su control sobre la ruta de la seda (en el 1080 dC el 
imperio bizantino otorgó el derecho al comercio libre y sin restricciones ni impuestos a 
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los mercaderes venecianos a cambio de precios preferentes); siendo Venecia uno de los 
primeros, si no el primer pabellón de conveniencia de la historia. La hegemonía 
Veneciana duró hasta el saqueo de Constantinopla. 
Sobre el 1500 dC había 4 zonas importantes desarrolladas; China, Japón India y Europa 
unidas únicamente mediante la ruta de la seda; Bien por caravanas en el interior o por 
vía marítima mediante el mar rojo desde la india. El férreo control del Imperio Otomano 
y su monopolio sobre la ruta de la seda propicio la necesidad de los europeos de buscar 
rutas alternativas a Oriente que dieron paso a la era de los grandes descubridores. 
Por su parte China  tubo un periodo interesante desde 1405 a 1433; dónde se botaron 
más de 300 buques del tesoro (casi 4 veces mayores que cualquier buque europeo de la 
época) con fines diplomáticos y comerciales, durante ese periodo hicieron 7 viajes 
visitando malasia, la India y se sabe que llegaron y cartografiaron el Cabo de Buena 
Esperanza. Demostrando habilidades técnicas superiores a navíos Europeos de la época, 
especialmente en la construcción de velas y aparejos. En 1433 con el cambio de 
políticas las flotas fueron barrenadas y se prohibió la navegación transoceánica. 
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FIG 4; COMPARATIVA CARAVELA EUROPEA CON BUQUE DEL TESORO CHINO SXIV DC  (FUENTE: 
HTTP://BYTESDAILY.BLOGSPOT.COM.ES/2015/09/THE-CHINESE-TREASURE-FLEET.HTML) 
 
El descubrimiento del astrolabio permitió a los buques europeos el cálculo más exacto 
de la latitud y junto con información de mercaderes árabes, las flotas europeas pudieron 
establecer rutas marítimas esquivando el control otomano de la ruta de la seda. 
Los viajes de descubrimiento abrieron nuevas rutas comerciales especialmente al influjo 
de mercancías desconocidas en mercados europeos y la venta de productos 
manufacturados europeos a mercados nuevos. Dicha época creo un boom de casi un 
siglo de constantes mejoras técnicas a fin de hacer más eficiente el comercio.  
A pesar de la relevancia de las rutas comerciales de Portugal y Castilla, el puerto central 
del comercio europeo se desplazó a Amberes, que disponía de una extensa red 
comercial fluvial por el interior europeo (desarrollada durante el auge veneciano), el 
saqueo de Amberes de 1585 supuso su fin, y el relevo lo tomó Ámsterdam.  
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Debido a su localización Ámsterdam pronto se hizo con gran parte de las exportaciones 
de grano del Báltico, y junto con el incremento de población europea, y el bajo coste de 
la construcción naval y mejoras técnicas, cimentó su predomino como centro comercial 
europeo. La fundación de la Compañía Holandesa de las Indias Orientales en 1602 y su 
efectividad (siendo considerada la primera gran corporación multinacional) les dio el 
monopolio del comercio con china, Japón y la Índia. Dicho predominio duraría cerca de 
200 años hasta la revolución industrial.  
Sobre el 1750 empezó su decline ya que con la revolución industrial las necesidades del 
mercado cambiaron, cobrando mucha más importancia el carbón y el hierro y 
desplazando el volumen de mercado a Inglaterra. 
A finales del 1800 los principales rutas comerciales con destino Londres eran desde el 
Báltico (27%) trasportando grano, hierro, potasa. El comercio con las colonias 
Orientales (22%) estableciendo el comercio triangular entre Europa-África-Américas. 
Europa exportando productos manufacturados a África (y Asia), a cambio de esclavos 
que desembarcarían en américa, completando el ciclo volviendo a Europa con tabaco 
azúcar y algodón, melaza,… Y un tráfico intenso de cabotaje proveniente de Escocia 
con hierro y carbón. 
El incremento paulatino del volumen de carga supuso el auge y consolidación de 
empresas navieras al especializarse en cada tipo de carga o zona geográfica, creando en 
1786 la primera distinción entre armadores (empresarios dedicados al manejo de 
buques) y shippers (empresarios dedicados al manejo de cargas). 
La poca eficiencia de los buques de la fecha propició los 4 cambios que revolucionarían 
el sector naval; la introducción del motor a vapor, que acabaría con la dependencia del 
viento; el casco de acero, que permitirá buques de mucho mayor volumen; hélices, que 
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harían a los buques mucho más rápidos; cable submarino; que permitía a armadores dar 
instrucciones a sus buques y así tener mucho más control sobre su flota y a fletadores 
información directa sobre el estado de los mercados. 
Esto propicio la separación del mercado en línea regular y mercado spot. Estas medidas 
revolucionaron el transporte a niveles nunca vistos; de 20 millones de toneladas en 1840 
a 140 millones de toneladas en 1887. Dinámica que aun hoy en día seguimos. 
 
3 El negocio marítimo 
 
En 2005 la industria marítima transportó cerca de 7 billones de toneladas de carga entre 
más de 160 países; ciudades y centros comerciales como Roterdam, Londres, Dubai, 
Hong Kong, Singapur y demás compitiendo en igualdad de condiciones. Los buques, 
los bienes más reconocibles de la industria y negocio marítimo, son físicamente 
movibles y la diversidad de banderas permiten a las compañías elegir su jurisdicción, y 
con ello los impuestos a pagar y el ambiente financiero en el que residen; es un negocio 
altamente competitivo y que cumple los 5 requisitos para ser considerado un mercado 
competitivo puro (entendiendo como tal que cumple los 5 siguientes requisitos teóricos; 
1) todas las empresas venden un producto idéntico. 2) todas las empresas están sujetas a 
la oferta /demanda; no tienen control directo sobre las mercancías que venden 3) Todas 
las empresas tienen un nicho de mercado comparativamente pequeño. 4) los 
consumidores tienen información sobre el servicio ofertado por todas las compañías. 5) 
la entrada y salida del mercado es libre). 
La marina mercante comprende casi un tercio del negocio marítimo mundial, siendo 
otras áreas dignas de mención en el negocio marítimo la industria de construcción 
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marítima, el offshore y aprovechamiento de los recursos marinos, la pesca y otras como 
el turismo o servicios. Sobre el 2005 se estimó que los negocios marítimos generaron 
cerca de 1 trillón de dólares, de los cuales 450 billones son atribuidos directamente al 
transporte marítimo.  
En 2007 la flota mercante era de aproximadamente 75000 buques, incrementándose entre un 
1.3 y un 3.5% anualmente (en los años desde la crisis de 2009 al flota creció de media un 1.6% 
anual). La flota militar, aunque no puramente mercante, cumple una labor de protección de las 
líneas comerciales y se estima en cerca de 9000 con un acrecida anual de unos 160 buques. 
Finalmente hay más de 3000 puertos comerciales y terminales repartidos por el mundo 
dedicados al transporte internacional; y miles mas no mencionados dedicados al comercio 
local. 
Soportando todo este entramado hay más de 300 astilleros con capacidad para construir 
buques de más de 5000 DWT; en 2004 generaron 67 billones de dólares y 187 billones en 
2007.  
Los astilleros no han dejado de producir barcos desde entonces; en 2014 se construyeron 
cerca de 64 millones de toneladas de buques nuevos. 91% de los cuales han sido construidos 
principalmente en tres países; china 36%, Korea del Sur 34% y Japón 21% . Especializándose es 
la construcción de buques de carga a granel y buques tanque, containeros y petroleros, y carga 
general, respectivamente. El sector de construcción naval también soporta a una extensa red 
de empresas como productores de pintura, acero, equipos, etc no desdeñable. 
El sector del offshore y del aprovechamiento de recursos marinos (generadores 
mareomotrices, plataformas offshore,…) generó cerca de 113 billones en el 2004. 
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FIG 5; PRINCIAPLES RUTAS TRAFICO MARITIMO MUNDIAL (FUENTE: HTTPS://EN.WIKIPEDIA.ORG/WIKI/MARITIME_TRANSPORT) 
 
3.1 Modalidades de transporte 
 
A nivel práctico el transporte (independientemente de ser por carretera, aire o mar) se 
puede dividir en 3 sectores; transporte inter-regional, trasporte de proximidad y 
trasporte interior. 
Para grandes volúmenes de carga a trasportar entre regiones la vía marítima es la única 
que resulta realmente efectiva. El tráfico es particularmente denso entre las regiones 
industriales de Europa, Asia y Norte America, no obstante la red comercial abarca miles 
de puertos que ofrecen diferentes servicios y capacidades; desde líneas regulares 
relativamente rápidas a trasportes a granel a bajo coste. La irrupción del trasporte aéreo 
para cargas de alto valor o con una vida comercial corta (productos tecnológicos, frutas 
perecederas,…) compite directamente con las líneas regulares; el trasporte aéreo ha 
crecido aproximadamente un 6% anual de los inicios del trasporte aéreo en los años 60 
hasta 2015, mucho más rápido que el trasporte marítimo, que ha crecido de media un 
4.2% durante el mismo periodo. No obstante el trasporte aéreo no supone más que el 
0.4% del total trasportado a fecha de 2015.  
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El transporte de proximidad es el que se encarga del trasporte dentro de regiones. 
Consiste en la distribución de mercancías en regiones a partir de centros geográficos, 
comúnmente el destino de los mercantes inter-regionales; Roterdam, Hong Kong, Los 
Ángeles, etc, etc. Ofreciendo servicios de trasporte de puerto a puerto, usualmente en 
competencia directa con los trenes de mercancías. Las diferencias con el el trasporte 
inter-regional son claras; barcos más pequeños y con capacidad de carga flexible a fin 
de poder ofrecer un abanico de servicios más amplio.  
El trasporte interior está dominado por el tráfico por carretera, tren y donde es aplicable, 
barcazas por canales interiores. Se conecta con la red marítima mediante los puertos y 
terminales y la principal preocupación de las empresas logísticas es la integración de las 
diferentes modalidades de transporte a fin de que las mercancías fluyan con las menores 
interferencias posibles. Esto se consigue mediante 3 maneras. La primera adoptando 
medidas unitarias para las cargas trasportadas, y aplicar esas medidas a contenedores, 
palets, sacos, cajas, etc, etc. La segunda manera es optimizar e invertir en el manejo del 
trasporte de un modo a otro; del barco a la gabarra, de la gabarra al tren, del tren al 
camión, etc, La tercera medida consiste en diseñar los medios de trasporte para que la 
segunda manera sea lo más rápida posible; diseños de barco que se integren en las 
terminales, etc. 
Como resultado, las compañías de trasporte operan con los gobiernos en una simbiosis 
de competición y cooperación. En muchos sentidos el elemento competitivo es aparente; 
las vías férreas compiten con los barcos de trasportes de proximidad y el trasporte por 
carretera. Así mismo, para cargas de alto valor, las líneas regulares pueden entrar en 
competición con el trasporte aéreo. No obstante, también se puede encontrar casos de 
competencia directa entre por ejemplo el tráfico intercontinental y el tráfico por 
carretera; en el caso de que una industria tenga uno de sus materias primas 
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relativamente cerca puede hacer que el tráfico por carretera o tren sea más atractivo que 
la importación transoceánica. O un caso más simple; contenedores que llegan de Asia 
con destino a la costa este de EEUU; entra en conflicto el trasporte por el interior 
mediante trenes de mercancías o el paso por el canal de Panamá.  
Obviamente dónde el precio del trasporte es una parte significativa del precio final del 
producto la competencia de precios es feroz; no obstante el precio del trasporte no es la 
elección final para elegir la modalidad de trasporte; productos perecederos son 
trasportados vía aérea para asegurar su buen estadio al llegar al receptor final ya que el 
trasporte en reefers no es lo suficiente veloz; y esto a su vez ha propiciado la creación y 
perfeccionamiento de contenedores refrigerados a fin de recuperar ese mercado.  
Aunque las diferentes modalidades de trasporte son realmente competitivas entre si, el 
desarrollo técnico depende de la cooperación estrecha entre dichas modalidades; desde 
el diseño de los buques y terminales a la red de carreteras y trenes desde los mismos. A 
fin de cuentas, el motor del desarrollo de las diferentes modalidades es la lucha 
constante de ganar mayores mercados proveyendo opciones de trasporte más baratos 
que la competencia y mejor servicio. 
 
4 Fletes (concepto, modalidades y factores) 
 
El flete no es más que el mecanismo de compensación entre oferta y demanda. 
Armadores y exportadores negocian y establecen un precio, un flete, que refleja el 
equilibrio entre buques y cargas disponibles a transportar; si hay una sobreoferta de 
buques el precio del flete bajará, si por el contrario hay una sobredemanda de carga el 
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precio del flete subirá. Una vez establecido el flete ambas partes se amoldan a él y 
eventualmente oferta y demanda se equilibran. 
Tanto oferta como demanda de buques se ven influenciados por diversos factores 
dinámicos. La oferta se ve determinada por la flota mundial, su productividad, la 
construcción naval, el desguace y las expectativas de los armadores. La demanda de 
trasporte se rige por la economía mundial, mercancías a transportar, distancia, crisis 
aleatorias y costes de trasporte. 
 
4.1 Oferta 
 
La oferta de barcos se caracteriza por ser muy lenta en reaccionar a cambios en la 
demanda de buques; construir un nuevo buque y entregarlo puede tardar entre 1 y 3 
años, en caso de que la demanda suba y asimismo en caso de una bajada en la demanda 
y teniendo en cuenta que la vida útil de un barco esta entre los 15-25 años, deshacerse 
del exceso de oferta es complicado.  
Los responsables que controlan (o influyen) la oferta de buques son 4. Armadores, 
chárteres, bancos (que financian la construcción de buques) y autoridades reguladoras. 
Los armadores son el principal jugador activo; encargan la construcción de nuevos 
buques, desguazando buques antiguos, o dejar los buques fuera de servicio en espera de 
tiempos mas propicios. Los chárteres influyen en los armadores (o pueden convertirse 
en armadores ellos mismos) mediante el flete por tiempo. Los bancos (o sistemas 
bancarios) tienen una enorme influencia, no sólo al financiar a los armadores para la 
construcción de nuevos buques, sino que también pueden ejercer presión financiera 
sobre los armadores para el desguace de sus buques en mercados débiles. Las 
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autoridades reguladoras afectan a la oferta de buques ya que son los que marcan las 
leyes y reglas que los buques deberán seguir, forzando a armadores a la sustitución de 
sus buques, remodelación o desguace a fin de cumplir nuevas regulaciones. 
Debido al relativamente reducido grupo que controla la oferta, les es posible manipular 
la misma de forma que un mercado más ordinario y con más constituyentes no les sería 
posible; la relación entre nuevas construcciones y el precio del flete (por ejemplo) ha 
demostrado no ser lineal. Por ejemplo, en el 1973 con los precios de fletes altos se 
ordenaron muchos más buques tanque de lo que la demanda de ellos podía soportar. 
Similarmente con el desplome de fletes del 1999 hubo un boom de construcciones de 
buques de carga general; la idea de los armadores detrás de esa decisión fue usar la 
versatilidad de la carga general para sortear los fletes bajos. 
 
4.1.1 Flota mundial 
 
A largo plazo el desguace y la entrega de buques determina el ratio de crecida de la flota 
(oferta) mundial; ya que la vida económica de un barco son unos 20-25 años solo un 
pequeña parte del total de flota es desguazado anualmente.  
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FIG 6; FLOTA MUNDIAL (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
En el grafico anterior se puede apreciar el cambio de tipos de buques desde los años 60 
hasta 2003. A principios delos 60 la flota de buques tanque experimentó un ciclo de 
crecida y mengua que duro cerca de 20 años en estabilizarse. Desde el 62 hasta el 74 la 
demanda de crudo casi se cuadruplicó (de cerca de 0.5 trillones de toneladas milla a 
cerca de 2); a pesar de la expansión de la flota de buque tanques (de cerca de 75M a 
375M de toneladas de buques tanques em unos 10 años) a finales de los 60 la oferta de 
buques no llegaba a cubrir la demanda que había de ellos; de hecho a principios de los 
70 los buques tanques eran vendidos de segunda mano recién salidos de astillero al 
doble de precio, y un par de viajes eran suficientes para amortizar la inversión de su 
construcción. 
A mitades de los 70 el proceso se invirtió. La demanda de buques tanque cayó en 10 
años casi un 60% y el mercado tardó cerca de 10 años en deshacerse del exceso de 
buques tanque. Después del colapso de del 75 la flota continuó creciendo (gracias a la 
inercia de los años anteriores, ya que los buques pedidos en los años 72 y 73 empezaron 
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a ser entregados alcanzando el máximo de flota en el año 77 (cerca de 350 Millones de 
toneladas de buques tanque. El desguace masivo no empezó hasta el inicio de los 80, 
cuando los armadores se convencieron que la bonanza de la década anterior no iba a 
regresar; los VLCC construido en los 70 con un precio de 60-70 millones de dólares se 
vendían o subastaban a menos de 3 millones de dólares no cerrando siempre el trato y lo 
que lo compraban era directamente por el valor del hierro del buque. Dicha tendencia 
llegó al equilibrio sobre el año 85 momento en el cual, con la recuperación del mercado 
de crudo en el 80 y el subsiguiente incremento de fletes. Momento a partir del cual 
crecerían juntos. A finales del año 2007 el total de buques tanque fue de 354millnes de 
toneladas, similar al pico histórico del año 74/75.  
Los buques de carga seca aparecieron a finales de los 50 como buques especializados 
diferenciados de la carga general. Y entre los años 60 y 2000 aumentó desde17 millones 
de toneladas a más de 410 millones de toneladas de buques. El uso de VLBC y el 
aumento progresivo de la capacidad de carga, debido a un aumento de la necesidad de 
materias primas de las economías industrializadas, que a su vez abarataba el coste de la 
importación de dichas materias (principalmente carbón, hierro, y grano) propició la 
estabilidad de dicho mercado enfrente al mercado del crudo. 
También hay que mencionar la lateralidad de muchos tipos de buque y mercados, no es 
extraño que los armadores redistribuyan la sobreoferta de buques a aplicaciones o 
sectores más beneficiosos si les es posible. Un buque granelero en caso de una caída del 
precio de flete grano puede ser perfectamente capaz de entrar en el mercado de la carga 
seca, o la carga general. Precisamente para aprovechar esta flexibilidad nació la clase 
OBO, aunque el cambio normativo y operacional ha supuesto su eventual extinción. O 
no necesariamente un cambio de sector tan radical, ante una caída del precio del flete 
puede llevar a un armador a considerar cambiar sus buques de tráfico interregional a 
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tráfico regional de menor duración si el flete es más atractivo; en este caso los buques 
que ya cubrían ese segmento pueden entrar en competencia con un competido que 
puede trasportar más que ellos a menor precio, perdiendo mercado y obligándolos a 
buscar otro sector o eventualmente desaparecer. 
4.1.2 Productividad 
 
Otro factor a tener en cuenta en la oferta de buques es su productividad, que le permite 
cierto grado de flexibilidad a la oferta.  
 
 FIG 7; RENDIMIENTO DE LA MARINA MERCANTE (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 
2009) 
 
El grafico anterior muestra cómo ha cambiado el rendimiento de la flota mundial 
durante 3 décadas. El rendimiento, (expresado en toneladas millas / dwt) alcanzó un 
pico historico en 1973 con cerca de 36000, pero en 1985 un minimo de 19000, cerca de 
un 48% menor. Sobre el 2000 la productividad aumentó de nuevo a 32000.  
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El rendimiento (expresado en ton/dwt) muestra un crecimiento análogo; siendo el 
máximo cerca de un 8 ton/dwt a inicios de los 60, cayendo a 4.7 en el 85 y 
recuperándose a 7.6 sobre el 2000. 
Los cambios tan bruscos de productividad en los 70 y 80 es debido a las recesiones de 
entonces (disminución de la actividad comercial) y el consiguiente bajo flete que resulto 
en la utilización ineficiente de la flota (operar una flota a máxima eficiencia supone un 
gasto adicional). 
La actividad de un barco no se compone únicamente de viajes cargados o activos; 
entendiéndose como buque activo un buque fletado y en travesía. Periodos de fondeo, 
reparaciones, esperas, viajes en lastre suponen actividades no comerciales, por lo tanto, 
un rendimiento negativo. Un estudio efectuado en 1991 estableció que el VLCC 
promedio pasa cerca de 1/5 parte de su vida útil sin actividad comercial.  
4 factores determinan la productividad de un buque en particular. Velocidad, tiempo en 
puerto, utilización de la capacidad de carga y días activos. 
La velocidad determina el tiempo de viaje; estudios demuestran que por promedio los 
buques van a velocidades inferiores a su velocidad de diseño, mayoritariamente por el 
coste operacional (desgaste, reparaciones, precio del fuel, etc); obviamente a medida 
que el buque envejece su velocidad disminuye. No obstante, la tendencia es al 
incremento de la velocidad de diseño a fin de aumentar el techo de la velocidad 
operacional.     
El tiempo en puerto afecta al rendimiento de los buques de manera crítica y depende 
enormemente de la capacidad física de los puertos y terminales de gestionar el tráfico 
que fluye en y por ellos. Como nexos de unión entre el segmento marítimo y terrestre, o 
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como almacenamiento temporal entre trasporte, cualquier demora en ellos afecta 
negativamente el rendimiento de los buques. 
La utilización de la capacidad de carga está referida a la capacidad de utilización más 
optima de la capacidad de carga del buque. La capacidad perdida por el peso del fuel, 
respetos o cargas parciales afectan negativamente al rendimiento. 
Los días activos comerciales son los días en los que el buque cumple con su razón de 
ser: el trasporte. Una reducción en los días de inactividad del buque (fondeo, viajes en 
lastre, fuera de chárter, etc) tiene como consecuencia lógica un mayor rendimiento. La 
flexibilidad de carga de un buque influye enormemente en este factor, ya que un buque 
que pueda cambiar con facilidad de segmento o mercado posee necesariamente más días 
activos. 
El rendimiento de la flota mundial cambia también según las condiciones del mercado 
como se muestra en la figura 6. En mercados deprimidos o recesivos el primer impulso 
de la flota es reducir su rendimiento a fin de ahorrar gastos; reducir la velocidad a fin de 
ahorrar en bunker y puesto que hay menos demanda, los tiempos de espera aumentan. 
Eventualmente si los fletes no dan un beneficio la flota se para en cuanto los costos 
operacionales superan los beneficios; buques tanque y contenedores pueden ser usados 
de almacenes flotantes, reduciendo así la oferta de buques en el mercado equilibrando el 
mercado. Si la tendencia del flete sigue a la baja, eventualmente el buque se pone a la 
venta o se desguaza. 
4.1.3 Construcción naval 
 
La producción de nuevos buques en astilleros no es un proceso sencillo. Los armadores 
encargan buques en astilleros basándose en estimaciones de la demanda y ya que esta 
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cambia rápidamente pueden ser erróneas; los astilleros a su vez pueden tardar entre 1 y 
4 años en entregar el buque dependiendo de su cartera. Aunque a largo plazo la 
construcción de buques es proporcional a la demanda, a corto y medio plazo y debido a 
la rápida variación de la misma es imposible el ajuste. Asimismo, la reducción de 
capacidad productiva suele ser frenada por los estados a fin de evitar la pérdida de 
lugares de trabajo. El tipo de buque a construir también es relevante ya que la entrega 
unos años después de su encargo afectara a la oferta mundial del segmento.      
 
FIG 8; HISTORICO DE ENTREGAS DE BUQUES DE NUEVA CONSTRUCCION  (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME 
ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
 
En la Figura 8 se muestra los extremos de la producción de buques; en la década de los 
60 y 7º la producción de buques tanque dominó el mercado de nuevas construcciones, 
con aproximadamente el 75% de los buques de nueva construcción siendo buques 
tanque. Con la crisis del 73 las entregas siguieron aumentando por inercia hasta el 76, 
momento en el que la entrega de nuevos buques tanque empezó su decline hasta ser 
inferior al 1% en el 85. De hecho, en esa época, del 77 al 84, la producción de buques 
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tanque cambio de los predominantes VLCC a buques tanque de productos y petroleros 
panamax. Mas adelante, al necesitar los buques construidos en los 70 ser remplazos, la 
producción de buques tanque se invirtió y sobre el 2006 la entrega de nuevos buques 
tanques incrementó de nuevo a 26 millones de toneladas. Por su parte el sector de 
buques de carga general fue durante ese periodo comparativamente estable desde 
mitades de los 60; Como es común en el sector la inversión ha sido cíclica con un pico 
en el 85 de cerca de 15 millones de toneladas de buques de carga general casi el 60% de 
los nuevos buques entregados en ese año; de hecho los buques de carga general 
ocuparon el lugar de los VLCC en construcción  y como ellos sufrieron de una 
sobreoferta que causó una recesión en la construcción a mediados de los 80.    
 
FIG 9; HISTORICO DE ENTREGAS DE BUQUES DE NUEVA CONSTRUCCION  (FUENTE:UNCTAD, INFORME SOBRE EL 
TRANSPORTE MARÍTIMO, 2015.) 
 
A nivel más actual la crisis financiera de 2007 también afecto al sector de la 
construcción naval con una gran bajada de pedidos de petroleros con muestras de 
recuperación sobre el 2013. El caso del explosivo número de pedidos es debido a la 
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introducción de la serie Ultramax a nivel de dimensiones un Handymax optimizado con 
mayor capacidad de carga), siendo Japón el pionero de en su construcción.  
También hay que tener en cuenta que el coste de producción no es unitario por el tipo de 
buque, no cuesta lo mismo construir un buque tanque o bulk carrier, que son 
estructuralmente sencillos, que un ferry, un crucero o un offshore aun siendo de similar 
tonelaje.  
 
4.1.4 Desguace  
 
Por su parte el desguace de buques supone el principal mecanismo de destrucción y de 
la oferta. Esa fuertemente influenciado por la demanda que hay para buque y el 
rendimiento que se le puede sacar. En el caso en que los precios de los fletes caigan por 
debajo de los costes operacionales y dicha tendencia se mantenga el buque pasar a valer 
más por hierro que por buque y el armador puede considerar el desguace del mismo 
como único método de recuperar la inversión (o verse presionado por el sistema 
bancario a hacerlo). Los principales factores a tener en cuenta son sumamente 
complejos; edad, obsolescencia precio de la chatarra, rendimiento y expectativas de 
mercado. Estos factores actúan dinámicamente entre ellos de manera que resulta 
prácticamente imposible tabular los mismos.  
La edad suele ser el principal, ya que a medida que el buque envejece los costes 
operativos crecen, reduciendo el rendimiento. De media los buques tanque son 
desguazados a los 27 años y los de carga seca a los 32.  
La obsolescencia también puede reducir la edad, ya que buques más eficientes son más 
viables; la obsolescencia no solo se puede producir por su nivel técnico; si no también a 
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nivel administrativo: cambios de regulación en temas ambientales sin duda afectaran a 
buques con motores que no cumplan las nuevas normativas.  
El precio de la chatarra está fuertemente influenciado por la demanda que hay de 
productos de acero. Una dinámica interesa digna de mención ocurre: la necesidad de 
desguazar buques coincide generalmente con periodos de recesión económica, ergo una 
caída en la producción de productos de acero; la poca demanda de acero junto con el 
surplus que proviene del desguace hace que el precio del acero caiga todavía más, 
llegando a un punto de saturación en el que ya no resulta atractiva la venta de chatarra. 
Dicho mercado, con materias primas a precios muy bajos, y la necesidad de las 
empresas de expandirse para abarcar nuevos mercados es uno de los motores más 
rápidos de industrialización de los países en vías de desarrollo. 
 
FIG10; HISTORICO DEL DESGUACE DE BUQUES (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 
2009) 
4.1.5 Expectativas de mercado 
 
El último factor son las expectativas de mercado que los armadores tienen. Aun en 
mercados en recesión si el armador confía poder capear, aun con pérdidas, dicha 
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recesión puede considerar no desguazar los buques en aras de estar listo y recuperar las 
pérdidas sufridas después de la crisis. Obviamente todo tiene un límite y llegados a 
cierto punto los armadores pueden verse obligados a desguazar los buques más viejos a 
fin de mantenerse a flote y si la situación se alarga, desguazar buques antes de tiempo a 
fin de seguir. Es obvio que el desguace es la solución final de los armadores si van 
escasos de efectivo o optimismo.     
4.2 Demanda 
 
La demanda está regida por 5 variables. Economía mundial, mercancías a transportar, 
distancia, crisis aleatorias y costes de trasporte.  
Los responsables de valorar estas variables y decidir son los exportadores; grandes 
empresas o corporaciones y en función de su tamaño se encargan de buscar fuentes de 
materias primas para ellas mismas o clientes. 
La demanda de buques es mercurial y cambia con facilidad, a veces más de un 20% por 
año; aunque la tendencia a largo plazo al sido al incremento también ha habido altibajos 
en la demanda. 
4.2.1 Economía mundial 
 
La economía mundial es probablemente el factor más decisivo; al fin y al cabo, con un 
aumento o disminución de la producción la necesidad de trasporte naturalmente varia en 
consecuencia, ya sea de productos manufacturados o materias primas. La relación entre 
trasporte marítimo y la economía global esta a su vez regida por dos factores: los ciclos 
comerciales y de desarrollo industrial.  
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FIG 11; RELACIÓN ENTRE TRANSPORTE MARITIMO, PIB COMERCIO MUNDIAL Y PRODUCCIÓN INDUSTRIAL  (FUENTE:UNCTAD, INFORME 
SOBRE EL TRANSPORTE MARÍTIMO, 2015.) 
 
El ciclo comercial es la piedra angular del precio de fletes; la fluctuación en la tasa de 
crecimiento económico crea un patrón en el cíclico de demanda de buques. Estos surgen 
de una combinación de factores internos y externos. Factores externos incluyen guerras 
o cambios en el precio de las mercancías. Los internos se refieren a la estructura 
dinámica de la economía mundial en si misma. Las causas más aceptadas entre 
economistas de los ciclos comerciales son: 
Multiplicador y acelerador: El principal mecanismo, que explica el estado cíclico, es la 
relación entre inversión y el consumo.  Un incremento en la inversión tiene como 
consecuencia un incremento en la demanda (obvio) acumulativo (multiplicador). El 
efecto acelerador consiste en un incremento de la demanda de productos no asociados 
derivados. Eventualmente se llega a un periodo de máxima utilización, el mercado entra 
en recesión y el proceso se invierte. Esto crea un ciclo de crecida y recesión en el 
desarrollo comercial. 
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Retraso entre las decisiones económicas y su implementación acentúan el efecto 
anterior. El ejemplo más claro es en el mercado de construcción naval; desde que el 
armador encarga un buque hasta que lo recibe pueden pasar años. 
El control de inventario también tiene un efecto a corto plazo notable. En épocas de 
recesión, las empresas utilizan sus inventarios, por lo que la demanda de trasporte cae, 
acentuando el ciclo de recesión. Al recuperarse el mercado las empresas necesitan 
reabastecer sus inventarios, por lo que la demanda crece de manera acentuada. El miedo 
a quedarse sin suministros o a la fluctuación de precios de los mismos puede 
incrementar los precios de manera explosiva. 
La psicología colectiva también es un factor notable en los ciclos comerciales. 
Los ciclos de desarrollo industrial tienden a afectar a largo plazo sobre la economía 
mundial. A medida que la industria de un país envejece, la dinámica industrial cambia; 
de ser altamente intensiva en necesidad de materias primas a optimizarse y 
eventualmente cambiar al sector de servicios. El ejemplo más claro es la localización de 
las industrias pesadas, altamente intensivas en recursos. Estos ciclos también se ven 
altamente afectados por la demanda interna. 
4.2.2 Mercancías a transportar 
 
Las mercancías a transportar por su parte definen que necesidad de trasporte necesitan. 
Se puede entender como mercancías con necesidades a corto o largo plazo.  
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FIG 12; ESTRUCTURA DEL TRÁFICO MARÍTIMO INTERNACIONAL DE 2014 (FUENTE:UNCTAD, INFORME SOBRE EL TRANSPORTE MARÍTIMO, 
2015.) 
 
A corto plazo son mercancías perecederas, con tiempo de vida de mercado o sujetas a 
ciclos estacionales. El ejemplo más claro son productos agrícolas, que dependen de una 
época de siembra y recogida. El tráfico de grano (maíz, trigo,…) puede crecer más de 
un 50% entre los meses de septiembre y navidades (la época de cosecha en US). A su 
vez el tráfico del crudo sube en los meses de otoño e invierno. En líneas generales las 
mercancías estacionales afectan dramáticamente al mercado eventual (spot). Organizar 
líneas regulares para productos sumamente complicado, por lo que exportadores suelen 
recurrir al mercado spot para cubrir sus necesidades: Como consecuencia el mercado de 
productos estacionales tiene un efecto mayor en el precio de fletes que su simple 
volumen puede sugerir. 
Las tendencias a largo plazo deben ser entendidas conjuntamente con las características 
de las empresas que las necesitan. Aun que cada negocio es un mundo, en líneas 
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generales hay 4 características a tener en cuenta; cambios en la demanda de dicha 
mercancía (o materia prima), cambios en las fuentes de oferta de las materias primas (o 
mercancías manufacturadas), cambios en las plantas de producción (bien tecnológicos o 
de localización), finalmente cambios en las políticas de trasporte. Hay varios ejemplos 
de cómo los 4 efectos anteriores afectan al trasporte a largo plazo de mercancías.  
Por ejemplo, el carbón, usado principalmente en la generación de energía y la industria 
del acero, sufrió en los años 60 una caída de su uso debido al incremento explosivo de 
las necesidad de crudo (el cambio de la Europa y Japón recién reconstruidos que 
pasaron del carbón al crudo); con la subida de precio del crudo el mercado de carbón se 
recuperó ligeramente.  
El cambio en fuentes de oferta tiene un claro ejemplo en China; hasta los años 90 la 
industria del acero en China se abastecía gracias al mercado interno, con el agotamiento 
de depósitos en el interior y la explosión en la demanda de hierro debido a lacrecida de 
la industria China, las exportaciones de hierro (particularmente Brasil) se han ido 
incrementado explosivamente. 
El ejemplo más claro de cambios en las plantas de producción está en la industria del 
aluminio. En principio se necesitan cerca de 3 toneladas de bauxita para producir 1 de 
alúmina, y 2 de alúmina para producir 1 de aluminio. Al montar las plantas de 
procesamiento cerca de las fuentes de materias primas ha hecho que las necesidades de 
trasporte de bauxita se reduzcan enormemente, ya que en contraste sale más a cuenta 
trasportar 1 tonelada de alúmina que no 3 de bauxita; esto también cambia el tipo de 
buque necesario; de bulk carriers de gran tamaño a buques más pequeños para trasportar 
la alúmina.  
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Los cambios en las políticas de trasporte tienen un claro ejemplo en el mercado spot de 
crudo. Hasta los años 70 el mercado spot de crudo suponía cerca de 10% y estaba 
destinada a cubrir las necesidades estacionales. Con la crisis del 73 la política de las 
compañías cambió, debido a la incertidumbre del mercado, y fueron cada vez más 
dependiendo del mercado spot; para los 90 el mercado spot de crudo supuso cerca del 
50% del tráfico de crudo. Otro ejemplo más actual está en el mercado de LNG, hasta 
2010 el mercado spot suponía una pequeña parte del tráfico mundial y hoy en día 
supone cerca del 18%. Esto significa que hay mercado, y por ende necesidad de 
trasporte, fuera de lo que las líneas regulares cubren. 
4.2.3 Distancia 
 
La distancia a trasportar es autodefinida; es la distancia (tiempo) que le buque tarda en 
trasportar x toneladas de un punto a otro. Exportadores tienden a medir esta distancia en 
millas por tonelada para comparar mercados. Un incremento o reducción en la distancia 
de carga media  puede significar un cambio en proveedores o la industria; Una caída en 
la distancia media anual para cierta mercancía o materia prima puede suponer que las 
exportaciones caen y se potencian los mercados internos; a su vez un incremento supone 
la crecida de las exportaciones o que las necesidades de trasporte son mayores 
(economías de escala). 
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 FIG 13; HISTÓRICO TRÁFICO MARÍTIMO EN MILLONES DE TONELADAS MILLA (FUENTE:UNCTAD, INFORME SOBRE EL TRANSPORTE MARÍTIMO, 
2015.) 
 
4.2.4 Crisis aleatorias 
 
Las crisis aleatorias afectan al ciclo de demandas al introducir una inestabilidad en la 
misma; guerras, cambios climáticos, cambios en los precios, … La mayoría son, o bien 
imprevisibles o sus efectos no pueden ser cuantificados. Sus repercusiones pueden 
afectar los mercados a corto medio y largo plazo; en caso de guerra, la actividad 
económica entra en recesión; una vez l aguerra termina, las infraestructuras están 
devastadas y necesitan de reconstrucción; eso genera una demanda de productos, 
especialmente acero, importante a medio plazo.  
La guerra entre Israel y Egipto por ejemplo tubo poco efecto en el mercado en si, no 
obstante, el cierre del canal de Suez como consecuencia si que tuvo profundos efectos. 
Un huracán o tsunami que devaste las infraestructuras por ejemplo también tiene un 
profundo efecto en las necesidades de trasporte a corto y medio plazo.       
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4.2.5 Costes de transporte 
    
Finalmente, los costes de trasporte también de manera obvia a la demanda de trasporte. 
Materias primas serán trasportadas solo si existe un beneficio en ello; ya sea económico 
o una mejora sustancial en el producto final. De hecho, la mejora sucesiva en la 
eficiencia de los buques ha sido a fin de reducir los costes de transporte y mejorar su 
servicio. Por ejemplo, el coste de trasporte de una tonelada de carbón desde el atlántico 
al pacifico apenas cambio en 50 años (entre 10-15$ / ton), de buques de 20.000 GRT a 
principios de los 50 a bulk carriers de más de 150.000 GRT. 
También hay que notar que la eterna lucha para reducir los costes del trasporte puede 
tener efectos adversos sobre el flete. Por ejemplo la sustitución de buques viejos por 
buques más grandes y eficientes puede contribuir a la sobreoferta de buques, reduciendo 
el precio de los fletes.  
 
 4.3 Fletes 
 
Como se ha mencionado en el punto 4 el flete es el mecanismo de ajuste entre oferta y 
demanda. Si la oferta de buques es menor que su demanda el precio del flete subirá, por 
el contrario, su hay más oferta que demanda de buques el precio del flete bajará. 
Eventualmente armadores y exportadores se ajustan a este punto de equilibrio y oferta y 
demanda se equilibran.  
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4.3.1 Ecuación de oferta y demanda 
 
 
FIG 14; FUNCIONES OFERTA/DEMANDA SIMPLIFICADA. A)OFERTA DE UN VLCC B) OFERTA DE 10 VLCC C) DEMANDA CRUDO D) EQUILIBRIO 
OFERTA/DEMANDA (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
 
La función de oferta simplificada de un VLCC de un armador está representada por el 
grafico de la Figura 12.a, es una curva con forma de J y describe el precio del flete por 
cantidad de trasporte que el buque puede proporcionar. El grafico de la figura 12.b 
supone la flota de 10 VLCC de dicho armador. El coste operacional de su buque más 
nuevo es de 155$ por millón de toneladas milla a 11 nudos; si el precio del flete baja de 
esa cantidad, el armador detiene al buque. Por supuesto a medida que los buques 
envejecen dicho suelo aumenta, como se ve reflejado en el grafico 12.b; su buque más 
antiguo tiene un suelo mínimo de 165$ por millón de toneladas milla. 
Si el precio del flete sube de los 155$ el armador reanuda el trasporte, pero para ahorrar 
fuel reduce la velocidad del buque a 11 nudos. Si el precio del flete sube a 220$ el 
buque ira a máxima velocidad de 15 nudos. Y de cerca de 10.1 billones de toneladas 
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puede pasar a 13.8 billones de toneladas; Con un incremento del flete el mercado a 
aumentado un 36% su oferta. 
En la realidad la ecuación de oferta es mucho más complicada, ya que la relación 
velocidad/flete del grafico anterior; el armador puede decidir en caso de fletes bajos 
llevar el buque a astillero, entrar en transportes a corta distancia o usar el buque como 
almacén flotante temporalmente. Obviamente todas estas decisiones afectaran a la oferta 
final de buques. De la misma manera el precio del flete tampoco es la única variable que 
influye en la decisión del armador; En caso sobreoferta de buques los armadores se ven 
forzados a hacer cargas parciales o esperar a las mismas; cosa que reduce sus 
beneficios. 
El ajuste de la oferta en caso de flotas funciona de manera análoga; no obstante, a 
medidas que el coste de explotación mínimo aumenta con la edad del buque, la oferta se 
ajusta sacando del mercado a los buques más viejos del mercado. Con fletes de 160$ 
por millón de tonelada milla el buque 10 del grafico 12.b se detiene y sale del mercado; 
Así mismo si el precio del flete ronda los 157$ el armador solo usara los buques 1 a 6 a 
plena carga con diferente margen de beneficios. De manera reciproca si exportadores 
solo necesitan a 6 buques ofertaran fletes a 157$. En caso de necesitar reajustar su oferta 
a largo plazo el armador puede incrementar su oferta de buques construyendo más o 
reducirla desguazando alguno de sus buques más antiguos. A corto plazo, la decisión de 
detener los bues depende de 3 factores; primero la edad, ya que los buques mayores 
tienes un precio de explotación mayor. Segundo el tamaño; buques de mayor tamaño 
tienen menor coste de explotación por tonelada milla; por lo que en caso de que un 
buque de menor tamaño compita con uno de mayor por una carga, el segundo puede 
soportar (u ofertar) fletes más bajos. Ya que el tamaño de los buques ha ido aumentando 
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paulatinamente es normal que los buques más pequeños sean a su vez más viejos. El 
tercer factor es su velocidad mínima comercial.  
Por su parte la función de demanda, figura 12.c es prácticamente vertical debido a que 
los exportadores no tienen más remedio que trasportar la mercancía (crudo) por barco a 
falta de alternativas; de manera que los exportadores están preparados a pagar cualquier 
precio por ello. 
4.3.1 Equilibrio 
 
Finalmente, la figura 12.d es la función de equilibrio; la unión de los gráficos 12.c 
(demanda) y 12.b (oferta); encontrando un precio común a unos 170$ por millón de 
toneladas milla. Esto supone que el exportador fletará 10 buques y el armador se los 
podrá proporcionar. 
No obstante, para entender el concepto de equilibrio también hay que tener presente el 
tiempo que se dispone para negociar el precio del flete; momentáneo, a corto plazo o a 
largo plazo.  
El equilibrio momentáneo son tratos que deben ser cerrados inmediatamente; 
básicamente comprende todos los mercados spot. Los buques están disponibles en las 
terminales de carga y las cargas ya están listas para trasportar. El mercado es localizado 
por regiones (Golfo pérsico, Caribe,,…) dónde se producen escaseces o surplus que se 
reflejan en el mercado de fletes como picos y valles pronunciados. Este tipo de fletes 
son los que los armadores intentan siempre anticipar a fin de decidir si harán viajes en 
lastre o elegir su próxima carga o destino. Una vez el buque se encuentra en posición las 
opciones de ambas partes son limitadas; armadores y exportadores deben adaptase al 
precio de equilibro entre demanda y oferta de ese momento o pararse y perder el flete. 
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La figura 13 refleja un hipotético caso en el golfo pérsico para un mes en particular. 
Hay 75 cargas disponibles.  A precios de fletes mayores la demanda se reduce; bien 
porque la carga se amalgama y pasa a otro tipo de buque de diferente tonelaje o 
desaparece. A su vez hay 83 buques disponibles según la curva de oferta. Hay más 
buques que cargas; por lo tanto, los armadores tienen que competir por esas 75 cargas y 
aceptar flete de 20 céntimos por barril o perder el flete.  
En el caso 2, si las cargas fueran 85 los exportadores se verían obligados a aceptar fletes 
de casi un dólar por poder cargar. 
Así pues, una diferencia de solo 10 cargas o 2 buques supone cambios dramáticos en el 
precio del flete.         
 
FIG 15; EQUILIBRIO MOMENTÁNEO DEL MERCADO VLCC (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 
2009) 
También hay que tener presente que no deja de ser una subasta y con una situación de 
mercado a muy corto plazo; por lo que en caso de que haya pocos barcos más que 
cargas, armadores pueden decidir esperar y retener a sus buques hasta que el flete suba y 
entonces entrar, reflejado en la figura 13 en los 11 barcos retenidos, que hacen subir el 
flete a 78 céntimos. No obstante, la mecánica del flete es implacable y en caso de que el 
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surplus de barcos persista los armadores que están reteniendo sus buques se pueden ver 
obligados a entrar en el mercado por la imposibilidad de cerrar el flete desplomando los 
precios en el proceso. 
El equilibrio a corto plazo da más margen a armadores y exportadores a responder al 
cambio de precios de fletes y reajustar la oferta.  
 
FIG 16; EQUILIBRIO ACORTO PLAZO: A) OFERTA A CORTO PLAZO B) REAJUSTE A CORTO PLAZO  (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME 
ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
La figura 14.a muestra la oferta de un segmento de la flota mundial comparando precio 
del flete con la demanda de trasporte.  
En el puto A la oferta es de apenas 50.000 billones de toneladas milla año (btm); con 
fletes de apenas 2$ por tonelada los buques menos eficientes son detenidos.  
En el punto B todos los buques están en servicio; no obstante el relativamente bajo flete 
de 3$ por tonelada impide que los buqes vayan a su máxima velocidad; el aumento de la 
oferta aumenta 85.000 btm.  
En el Punto C la subida de fletes permite a la flota operar a máxima velocidad y 
capacidad; la oferta aumenta a 95.000 btm ya que la mayor velocidad de la flota 
aumenta su eficiencia.  
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Finalmente, en el Punto D toda la flota opera en su máxima capacidad y un incremento 
en el flete ya no permite aumentar la oferta; los altos fletes pueden tentar a armadores a 
construir nuevos buques.  
Mirando la demanda en el grafico 14.b se puede entender la dinámica del equilibrio a 
corto plazo. En punto de equilibrio A se alcanza en el punto F1; en el punto B en F2; y 
en el punto C en F3.  
Un incremento importante de la demanda (de D1 a D2) consigue sacar a la flota 
detenida aumentando la oferta; no obstante, los fletes permanecen relativamente bajos. 
A partir de ese punto, el punto en que toda la flota esta en navegación (B), todo 
incremento en la demanda afectara el flete enormemente. Inicialmente con la subida de 
flete aumentara la eficiencia de la flota hasta la máxima capacidad de la misma.     
Finalmente, el equilibrio a largo plazo permite a armadores ajustarse a la demanda 
mediante la construcción, venta y desguace de sus buques.  
En mercados recesivos la rentabilidad de los buques cae y por lo tanto su valor también. 
Si el precio del buque de segunda mano del buque baja a ciertos mínimos la manera de 
sacar rentabilidad al buque es usarlo de almacén flotante, reconvertirlo en uno o 
cambiarlo de sector; reduciendo lentamente la oferta que hay de barcos. Eventualmente 
si el valor de los buques menos rentables baja por debajo del precio de la chatarra; son 
desguazados y así se reduce permanentemente la oferta de buques en el mercado.  
En mercados crecientes la situación se invierte. Los fletes altos propician la venta de 
buques de segunda mano para aprovechar la sobredemanda que hay; armadores 
compran buques de segunda mano que saben pueden fletar con beneficios y 
exportadores pueden plantearse ampliar sus operaciones y negocios (bien diversificando 
sus sectores o convertirse en armadores ellos mismos). Eventualmente esto lleva a una 
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subida de precios del mercado de buques de segunda mano y cuando el precio de los 
mismos supera a los buques de nueva construcción los astilleros empiezan a recibir 
pedidos. Un par de años después los buques serán entregados y la oferta de buques 
aumentara.  
El histórico de la figura 6 demuestra que de media este proceso de reajuste o ciclo tarda 
unos 8 años en producirse. 
También hay que considerar que la relación entre armadores y exportadores no es 
simplemente económica; la psicología y juegos entre ellos puede y de hecho mueve las 
curvas en función de la confianza y la fuerza en su posición que ambas partes perciben, 
este efecto es difícil de cuantificar, pero apreciable. En el equilibrio momentáneo, dónde 
ambas partes tienen poco tiempo para ajustarse a la oferta y demanda. En mercados en 
crecimiento, dónde los armadores saben que tendrán carga, pueden decidir retener sus 
buques a fin de reducir la demanda e incrementar precios. En mercados más inciertos 
dónde no perciben poder cargar inmediatamente aceptan fletes mas bajos.                 
 
5 El mercado de solidos a granel 
 
El mercado de sólidos a granel comprende muy diferentes productos. Si se puede definir 
el transporte de petróleo (y derivados) como el motor energético del mundo moderno, 
no es una exageración definir el transporte de solidos a granel como el elemento que lo 
permite; al fin y al cabo, las maquinas que utilizaran tal energía (o dependen de ella para 
funcionar) están hechas de acero, cuyas materias primas son hierro y carbón. A nivel 
doméstico los sólidos a granel también resultan fundamentales, ya que los alimentos 
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principales de hoy en día son el pan (y derivados) y productos cárnicos, ambos 
productos necesitando grandes cantidades de grano.  
 
FIG 17; TRAFICO MARÍTIMO MUNDIA DESDE 2006 HASTA 2014 (FUENTE: INFORME SOBRE EL TRANSPORTE MARÍTIMO 2015, 
UNCTAD) 
 
Para 2015 se estimó que el transporte de sólidos a granel constituyó cerca del 70% del 
transporte mundial por mar en toneladas. Las principales mercancías transportadas son 
las mencionadas anteriormente: hierro (cerca del 30%), carbón (12%) y granos (cerca 
del 10%), siendo el restante otros productos, en menor medida bauxita (aluminio), otros 
metales y fertilizante. De media en las últimas décadas han crecido  un 4.4% anual 
(carbón 6.3%, hierro 3.7% y grano 3.1% anual). 
 
5.1 Hierro 
 
El mineral de hierro es la mercancía más trasportada y la principal materia prima de la 
industria del acero y su trasporte viene determinado por la localización entre las fuentes 
de hierro y sus plantas de procesado. Al principio de la revolución industrial las 
acererías estaban cerca de los yacimientos y asegurar materias primas era el gran 
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problema de la industria; con la mejora técnica de los trasportes se hizo aparente que la 
distancia era menos importante que el precio de los fletes, la cantidad trasportada y la 
calidad de los mismos. 
A medida que la necesidad de acero se incrementó a lo largo del siglo XX la industria 
tendió a colocar las acererías cerca de la línea costera a fin de reducir costes de trasporte 
al importar hierro relativamente barato. 
La estrategia de usar terminales especializadas para el hierro nació en EEUU y fue la 
terminal de Bathlehem Steel, en Baltimore, construida en 1922 y se diseñó 
específicamente para importar hierro de chile a través del Canal de panamá mediante 2 
buques de 22.000 toneladas construidos a tal fin, entrando estos en servicio en 1925. 
A pesar de eso la industria de EEUU del acero no es un importador mayor ya que se 
nutre principalmente de fuentes locales y Canadienses a través de los Grandes Lagos; 
los mayores importadores de hierro han sido históricamente en las últimas décadas 
Japón, Europa y recientemente China. 
La gran crecida de la demanda de hierro a mitades de siglo de Europa y Japón fue 
debida a la necesidad de reconstrucción después de la guerra. Japón no tuvo más 
remedio que importar hierro ya que no disponía de fuentes locales, mientras que Europa 
disponía de fuentes de poca calidad y encontró más atractiva la importación marítima 
que el desarrollo local. Fue precisamente esta demanda la que generó el boom en la 
construcción de bulkcarriers en los 60 ya que las compañías europeas y japonesas 
ofrecieron fletes a largo tiempo que favorecieron el crecimiento estable de la flota. En 
los 70 dicho crecimiento cesó; las acererías entraron en un periodo de sobreproducción 
y se reajustaron a la demanda interna. Europa se estabilizó produciendo alrededor de 
162 millones de toneladas de acero anuales y Japón unas 110. Dicho periodo de 
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estancamiento duró unos 10 años hasta que Korea recogió el testigo de la producción de 
acero siendo a su vez eclipsada por la necesidad de acero de la industrialización China; 
en apenas 4 años las importaciones chinas de hierro pasaron de 100 millones de 
toneladas a más de 400 millones de toneladas anuales de hierro importado.   
 
FIG 18; IMPORTACIONES HIERRO  (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
 
Por su parte los mayores exportadores de hierro son Brasil y Australia, entre los 2 
acumulando cerca del 70% del hierro exportado mundialmente. Las principales reservas 
de hierro de Brasil están en SE del país, mientras que las de Australia están en el NW. 
Los siguientes mayores exportadores de hierro son India (12%) Sudáfrica (7%) y Suecia 
(3%). 
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FIG 19; EXPORTACIONES DE HIERRO  (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
 
El hierro es una mercancía de poco valor con un coste de unos 50$ por tonelada. La 
distancia entre terminales y acererías ha propiciado el uso de economías de escala para 
su transporte; los buques cada vez han sido siendo cada vez mayores para aprovechar 
más el relativo bajo precio del hierro. A principios de los 50 el 80% de la flota de 
bulkcarriers era de unas 20.000 toneladas; hoy en día los mayores construidos son los 
VLBC de 388.000 toneladas.    
 
5.2 Carbón 
 
El carbón es la segunda mercancía más trasportada; alrededor de 665 millones de 
toneladas en 2004; principalmente con destino Europa o Japón. 
Comprende 2 mercados diferentes.  El coque (carbón utilizado en las acererías junto con 
el hierro para hacer acero) y  carbón térmico, usado en centrales térmicas. Ambos han 
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seguido tendencias diferentes en los últimos años creciendo el carbón térmico un 9% 
anual y el coque un 2%. 
El coque se usa junto con el hierro y caliza para crear acero con diferentes tipos de 
calidad y contenido de carbono. Hay muchos yacimientos de coque, aunque los mayores 
exportadores son China, EEUU e Inglaterra. Como esta íntimamente relacionado con la 
industria del acero, las importaciones de coque crecieron conjuntamente con el boom de 
importaciones de hierro en Japón y Europa hasta los años 70, entrando en ese momento 
en un periodo de estancamiento.; no obstante la expansión de las importaciones Chinas 
de hierro no afectaron al mercado del coque porque China tienen grandes reservas 
naturales del mismo.    
El Carbón térmico se usa principalmente en centrales térmicas para la generación de 
energía eléctrica y está en competencia directa con el petróleo y el gas para tal fin. 
Durante los 50 la caída de precios del crudo propició la extinción del uso del carbón y 
en los 60 el tráfico de carbón a tales fines prácticamente había desaparecido; por lo que 
hasta los 70 el carbón trasportado era básicamente coque o destinado a la industria del 
acero como carburante. En los 70, con la subida del precio del crudo el carbón volvió a 
ser una alternativa viable, no obstante la industria tardo cerca de 10 años en adaptase y 
reorganizarse y a parir de 1980 y en adelante las importaciones de carbón no han parado 
de crecer. 
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FIG 20; IMPORTACINES CARBÓN  (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
 
Los principales importadores de carbón son Europa y Japón, y en menor medida Korea 
(véase la relación con la industria del acero); no obstante el grafico de la figura      
también incluye el mercado de carbón térmico y hay muchas centrales en el interior 
asiático.  
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FIG 21; EXPORTACIONES DE CARBÓN  (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
 
Por su parte lo mayores exportadores son Australia (34%) seguido de indonesia (16%) y 
las regiones del Caribe (notablemente Colombia) (7%). Uno de los éxitos del carbón 
frente al crudo es la variedad de demanda que hay; sobre 2006 con el boom chino del 
acero, se fueron disminuyendo las exportaciones y aumentando las importaciones chinas 
del mismo. 
El carbón es también una mercancía de relativo poco valor 42.58$/ tonelada de media y 
se transporta similarmente al hierro en bulkcarriers. Debido al riesgo de ignición del 
mismo y la menor demanda que hay, no obstante, los buques de carbón suelen ser más 
pequeños que los destinados al mineral de hierro, de media de 109.000 toneladas.  
 
5.3 Granos 
 
A pesar de estar agrupados con el hierro y el carbón como uno de los grandes segmentos 
del tráfico de cargas a granel, los granos componen un negocio aparte. Mientras que el 
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hierro y el carbón son mercancías con un mercado industrial estructurado, los granos 
son un producto agrícola, por lo que es estacional y su varia tanto en volúmenes como 
en rutas, por lo que es sumamente difícil organizar su transporte de forma regular y 
depende enormemente del mercado spot para satisfacer su necesidad de trasporte. 
Como se ha mencionado anteriormente hay diferentes tipos de granos transportados; en 
mayor medida trigo (cerca del 50%), principalmente destinado a consumo humano; y en 
menor medida cebada, maíz y semillas oleosas destinadas a la industria cárnica. 
Hasta los 60 el mercado del grano estaba dominado por la demanda de Europa y Japón 
(casi 2/3 de las importaciones mundiales) y a nivel de volumen permaneció bastante 
estable durante los 70 y 80 y el aumento en las importaciones se debió a la entrada de la 
URSS y la Europa del este en el mercado. A partir de los 80 las importaciones crecieron 
más lentamente y las importaciones a Europa y Japón  cayeron cerca de 12%y países 
como China, países de américa del Sur y África pasaron a ser más relevantes.  
La crecida de las importaciones se deben principalmente al incremento en la demanda 
de carne; entre 1950 y 2005 la demanda de carne se ha incrementado por 5 (de media el 
consumo por cápita anual ha pasado de 18kg a 41 kg de carne anuales) con diferentes 
rendimientos dependiendo del tipo de carne. El más eficiente el pollo, necesitando de 
media 3.5kg de grano para producir 1 de carne, y el menor el cerdo (9kg de grano por 
kg de carne) y ternera (7.5kg de grano por kg de carne). 
El modelo de negocio del grano en vistas de oferta y demanda. La demanda depende de 
la población, por lo que depende de su salario, necesidad calórica, gustos (que a su vez 
viene regido por factores sociales). La oferta depende de la tierra; campos, políticas 
ambientales, rendimientos del suelo y en la conversión grano/carne que el agricultor 
debe tener en cuenta.  
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La relación de demanda con el salario es particularmente importante; a mayor capacidad 
adquisitiva las tendencias alimentarias cambian. A nivel estadístico a mayor capacidad 
adquisitiva, menor gasto en alimentos y cambio de tendencias en el mismo: de granos a 
carne. La elasticidad de la demanda queda patente ya que cuando se cambian los hábitos 
alimenticios, la demanda de grano sube drásticamente debido a la mayor necesidad de 
grano de la industria cárnica.      
Por su parte la oferta también es compleja. La oferta depende principalmente de los 
campos o superficies aptas; y la calidad del suelo, y por lo tanto el rendimiento, cambia 
enormemente; el rendimiento del suelo francés es de media  veces mejor que el suelo 
Japonés  40 veces mayor que el suelo Indio. La tendencia de las últimas décadas as 
aumentar el rendimiento de la tierra mediante fertilizantes (cada vez mejores), semillas 
diseñadas, pesticidas y abaratar el precio mediante uso intensivo de maquinaria agrícola. 
 
FIG 22; IMPORTACIONES DE GRANO  (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
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A nivel de exportadores el mayor exportador de grano del mundo es EEUU (46%) 
seguido de Australia (10%) y Argentina (16%). Y sus principales mercados son Asia 
(29%),y África (17%), seguidos de Japón (12%). 
 
FIG 23; EXPORTACIONES DE GRANO (FUENTE: STOPFORD, MARTIN; MARITIME ECONOMICS, ROUTLEDGE, 3ED, 2009) 
 
Debido a la estacionalidad del mismo, y al cambio de rendimiento que la climatología 
puede tener, el transporte está dominado por el mercado spot y esto afecta a que el 
tamaño de la flota de graneleros sea disperso. Aunque la tendencia es a buques 
relativamente pequeños cuya flexibilidad les permita llegar a dónde buques más grandes 
sufrirían congestión.   
 
5.4 Otros 
 
Aparte del tráfico de carga seca mayor (Grano, hierro, carbón) hay una variedad de 
cargas más pequeñas también trasportadas con un volumen notable; otros productos 
agrícolas, azúcar, fertilizantes y otros metales. 
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Otros productos agrícolas incluyen la soja, arroces, semillas oleosas,… y su volumen es 
comparable al trasporte de grano, con una crecida en la demanda mundial de un 3% 
anual. Notablemente la soja es un producto con más alto rendimiento, con una 
producción anual de cerca de 205 millones de toneladas destinado principalmente a la 
producción de aceite y pienso animal. Su mayor exportador es EEUU seguido de Brasil 
y su mayor consumidor es China (casi el 30%) seguido de Europa (18%). 
Otro producto notable es el azúcar, que consiste en 3 segmentos, azúcar refinado, 
melazas y azúcar sin procesar. La producción es de unos 280 millones de toneladas 
anuales con un crecimiento medio del 3.9% anual no obstante solo un 20 se destina al 
trafico marítimo. Su principal exportador es Brasil y Tailandia, y sus principales 
consumidores son Rusia y Europa. 
Los fertilizantes son otro producto que aunque en volumen no sea realmente notable (77 
millones de toneladas) su efecto es enorme en la crecida de la oferta del grano; una 
subida en la demanda del mismo tiene grandes efectos en la producción mundial de 
grano. 
Otros metales incluyen el tráfico de aluminio, magnesio, níquel, zinc y otros. Su 
volumen y tendencia es similar al hierro, siendo China (y en general los países con unas 
mayores importaciones de hierro) los que dominan el mercado de importación a modo 
de mercado complementario. 
En líneas generales todos estos productos compiten en diferentes modalidades de 
trasporte; los aceites derivados de los productos agrícolas son trasportados en buques 
tanques, o si los precios no acompañan, trasportados sin procesar en buques de carga 
general o containers. El azúcar a su vez a llegado a ser trasportado en avión (década de 
los 70) debido a picos masivos en el consumo de EEUU o en container; al igual que los 
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fertilizantes. Los metales por su parte suelen ser trasportados en bulkcarries de menor 
tamaño, ya que su volumen no propicia el uso de VLBC.         
6 Evolución del mercado de solidos a granel  
 
La economía mundial ha mostrado signos de recuperarse lentamente desde la crisis de 
2007; el producto interior bruto mundial se ha incrementado un 2.5% y el tráfico 
marítimo mundial un 2.3% (pero por debajo de la media de años anteriores). No 
obstante China muestra signos de desaceleración con un crecimiento industrial de 1.3. 
El crecimiento económico no ha sido equitativo, entre los que más han crecido ha sido 
EEUU y los que menos Europa. 
 
 FIG 24; TRÁFICO MARÍTIMO MUNDIAL EN 2015 (FUENTE: REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 2016, UNCTAD) 
A su vez aunque el volumen de mercancías ha frenado su crecimiento de un 2.4 en 2015 
a un 1.5 en 2016; el precio de los mismos ha caído un 13%. Esto unido al estancamiento 
de  las economías europeas y China lleva a la conclusión de que la economía mundial 
está estancada y aun periodo de posible desglobalización. 
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Por lo que respecta a la flota mundial, esta ha aumentado 3.5%. El sector que más ha 
crecido han sido los gaseros (9.4%) y los bulkcarriers algo por debajo de la media 
(2.3%). Aunque aún suponen un 43% de la flota mundial. Dicho crecimiento está por 
encima de la media de subida de la demanda por lo que hay una situación de 
sobreoferta, que contribuye a deprimir los fletes.  
 
FIG 25; FLOTA MUNDIAL A PRINCIPIOS DE 2016 (FUENTE: REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 2016, UNCTAD) 
Por lo que respecta a la edad la media, de edad de casi la mitad de los bulkcarriers es 
inferior a 4 años (en 2015 el desguace de bulkcarriers supuso el 73% de desguaces 
mundiales). 
Por lo que respecta a fletes, se han mantenido bajos, es posible una ligera recuperación 
de los mismos debido al desguace de parte de la flota de bulkcarriers, el sector más 
afectado han sido los buques más grandes, los VLBC ya que la perdida de 
importaciones chinas por el poco crecimiento industrial les ha afectado profundamente, 
mientras que las series Supramax y Handymax son capaces de capear mejor debido a su 
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versatilidad. Los fletes bajos también han llevado a la asociación de operadores de 
VLBC a fin de reducir costes operacionales compartiendo información, que a su vez 
puede llegar desplazar a buques mas pequeños fuera del mercado.  
 
FIG 26; FLETES DE LOS BULKCARRIERS EN 2016 (FUENTE: REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 2016, UNCTAD) 
 
Recapitulando; Estamos en una situación de una economía mundial creciendo 
levemente, con signos de desglobalización (que influye negativamente en el comercio 
marítimo), con una flota relativamente nueva y por encima de la actual demanda. A 
nivel actual hay una sobreoferta de buques para la demanda actual, por lo que mi 
conclusión que es que los fletes en el sector se mantendrán a niveles bajos. A lo largo 
del 2017 seguramente se verá un aumento del desguace de bulkcarriers, especialmente 
los más grandes.  
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7 Conclusiones 
 
A lo largo del trabajo he llegado a varias conclusiones. 
La primera es que la mecánica o el motivo del negocio marítimo ha permanecido estable 
a lo largo de la historia; la oferta y demanda (la carencia y el exceso) es lo que ha 
dictado la necesidad de trasportar mercancías por mar. Esto se ha mantenido constante a 
lo largo de toda la historia, desde los primeros truques en las costas indias hace 5000 
años hasta ahora. 
Desde muy temprano  los mercaderes se han dado cuenta de las posibilidades de 
mercado de sus productos en otras tierras y han actuado a tal fin; a su vez gobernantes 
se han dado cuenta de la necesidad de regular o controlar un comercio que va más allá 
de sus fronteras; el código de Hamurabi Mesopotámico, la lex Rodia Romana y demás 
códigos, normativas y leyes son fruto de la necesidad de regular los riesgos que el 
trasporte por mar tiene.  
La segunda conclusión a la que he llegado es que el trasporte tarda un tiempo en 
adaptarse al descubrimiento de nuevos mercados. A pesar de que los grandes 
descubrimientos tardaron poco más de 3 décadas en conseguirse, que los buques y 
mercados se adaptaran a estos nuevos mercados necesitaron siglos y la evolución ha 
sido más evolutiva que revolucionaria. La verdadera revolución en el sector marítimo 
fue la introducción del motor a vapor, la hélice, el casco de acero y la mejora en las 
comunicaciones, y el cambio fue tal que en apenas 50 años se quintuplicó el volumen de 
mercancías trasportadas. De estas 4 mejoras 3 son técnicas y una de operatividad. Esto 
me lleva a la conclusión de que cualquier cambio en la trasmisión, cálculo o uso de la 
información tiene grandes y profundos efectos en el mercado y por ende en el 
transporte.  
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La tercera conclusión es que el negocio marítimo necesita de estabilidad (política, 
económica, etc) para prosperar. Suena evidente, pero así como  hay negocios que 
prosperan usando la inestabilidad o desequilibrio, en el negocio marítimo los riesgos 
inherentes al mismo y la escala del mismo hacen que esto no suceda. 
La cuarta conclusión es que el mecanismo del flete esta estudiado, sus efectos y causas 
son conocidos así como los ciclos del mismo y qué hacer en ellos (invertir, mantener, 
vender, sobrevivir,…) y aun así periodos de crisis suceden. Creo que esto sucede por 
una mezcla de codicia, ingenuidad y por la imposibilidad de cuantificar todos los 
efectos que causan la oferta y la demanda. No sólo a nivel de crisis aleatorias, si no que 
nadie pude comprender del todo las consecuencias de efectos aparentemente aleatorios. 
Como corolario de este punto añadir que estadísticamente se pueden predecir 
tendencias, y en función de ellas predecir condiciones futuras, que no serán fiables solo 
aproximaciones con mayor o menor grado de error. 
Mi quinta conclusión es que hay bastante información de periodos y tendencias 
anteriores, pero actuales no, ya que esta información es la que usan armadores y charters 
para hacer negocio y eso tiene un precio.  
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